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® Verfahren zur Fahrzeugsteuerung 

(57) Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Fahrzeugsteue- 
rung, insbesondere fur Kraftfahrzeuge, bei dem Bewe- 
gungs-/Positionsdaten eines vor oder hinter dem Fahr- 
zeug befindlichen Objekts oder Zielpunkts und Eigenbe- 
wegungsdaten des Fahrzeugs erfafct und ausgewertet 
werden und in Abhangigkeit von diesen Daten das Fahr- 
zeug abgebremst wird, welches Verfahren dadurch ge- 
kennzeichnet ist, dass die Daten wahrend des Bremsvor- 
gangs fortlaufend erfaSt und ausgewertet werden, dass 
in Abhangigkeit von diesen Daten wahrend des Brems- 
vorgangs fortlaufend eine aktuelle Soll-Fahrzeugverzoge- 
rung oder davon abgeleitete GroBen ermittelt werden, 
und dass das Abbremsen des Fahrzeugs nach MafSgabe 
der aktuellen Soll-Fahrzeugverzogerung oder der davon 
abgeleiteten GroBen erfolgt. 
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Beschreibung 

Die vorliegende Anmeldung betrifft ein Verfahren zur 
Fahrzeugsteuerung, insbesondere fiir Kraft fahrzeuge, bei 
dem Bewegungs-/Positionsdaten eines vor oder hinter dem 5 
Fahrzeug angeordneten Objekts oder Zielpunkts und Ei gen- 
be wegungsdaten des Fahrzeugs erfasst und ausgewertet 
werden und in Abhangigkeit von diesen Daten das Fahrzeug 
abgebremst wird. 

Fahrzeugsteuerungsverfahren bzw. -systeme dienen zur to 
Unterstutzung des Fahrers, indem insbesondere die Be- 
schleunigung bzw. das Abbremsen des Fahrzeugs automa- 
lisch gesteuert wird. Bekannte Verfahren bzw. Systeme sind 
zum Beispiel Geschwindigkeitsregler (Tempomat), Fahr- 
zeugfolgeregelungen, mit der Abstande zu vorausfahrenden 15 
Fahrzeugen uberwacht und eingehalten bzw. eingestellt 
werden, und fremdgesteuerte Bremsenregelungen, wie der 
abstandsgestutzte Bremsassistenl, fur einen optimierten Ab- 
bremsvorgang zur Koliisionsvermeidung mil vorausfahren- 
den und nachfolgenden Fahrzeugen, und die eleklronische 20 
Einparkhilfe (Einparkassi stent), bei der ein Bremsvorgang 
selbsttatig auslost wird. Eine automatische Steuerung der 
Fahrzeugbremsanlage ist femer fur ein unterstiitzles oder 
selbststandiges Anhallen des Fahrzeugs vor einem als ein 
"Hindernis" erkannten Objekt, wie eine rote Ampel oder 25 
eine geschlossene Schranke, erforderlich. 

In der DE 198 07 748 A 1 ist ein Verfahren zur selbsttati- 
gen Auslosung eines Bremsvorgangs eines Fahrzeugs be- 
schrieben, bei dem der Abstand zu einem vor und/oder hin- 
ter dem Fahrzeug angeordneten Hindemis erfasst und eine 30 
selbststandige Bremsauslosung dann vorgenommcn wird, 
wenn der Abstand einen bestimmten Grenzwert unterschrei- 
tet und wenn die Annaherungsgeschwindigkeit des Fahr- 
zeugs an das Hindemis einen vorgebbaren Grenzwert iiber- 
schreitet. Als Grenzwert fiir die Fahrzeug verzogerung wird 35 
ein konstanter Wert von 0,5 g vorgegeben. 

A us der DE 197 48 991 Al ist bekannt, dass es bei spur- 
gebundenen Trieb fahrzeugen vorgesehen ist, diese mit einer 
vorgegebenen, konstanten Bremsbeschleunigung (Verzoge- 
rung) automatisch abzubremsen gemaB einer Vorplanung, 40 
so dass die Geschwindigkeit parabelformig abnimmt. Die 
Fahrzeuggeschwindigkeit (v) (Parabelgeschwindigkeit) 
wird gegeben durch: 

v 2 = 2 • b 0 - s, 45 

wobei bo die konstante Verzogerung und s der Abstand bis 
zum Zielpunkt des Bremsvorgangs ist. 

Aus der in der DE 197 48 991 A 1 offenbarten Beziehung 
ergibt sich eine wahrend des gesamten Bremsvorgangs kon- 50 
slante Verzogerung b 0 von: 

b 0 = 0,5-(v 0 2 /s 0 ), 

wobei v 0 die Fahrzeuggeschwindigkeit zum Zeitpunkt der 55 
Vorplanung und so der Abstand bis zum Zielpunkt zum Zeit- 
punkt der Vorplanung ist. 

Einederart vorgeplante Abbremsung ist jedoch insbeson- 
dere fur Zielbremsungen von nicht spurgebundenen Kraft- 
fahrzeugen nachteilig. Denn wahrend der Abbremsung kann 60 
sich der Zielort durch neue Vorgaben andern. Auch durch 
Fahrbahnbedingungen, z. B. Fahrbahnglatte, kann die ge- 
wUnschte Verzogerung gegebenenfalls nicht erreicht wer- 
den. Dariiber hinaus erzeugt diese Regelung, wenn das 
Fahrzeug schlieBlich zum Stillstand kommt, einen unange- 65 
nehmen Ruck, da dicFahrzeugverzogerung vom vorgegebe- 
nen Wert b 0 auf Null abfallt. 

Es ist die Aufgabe der vorliegendcn Erfindung, ein Vcr- 
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fahren und eine Vorrichtung zur Fahrzeugsteuerung, insbe- 
sondere fur Kraftfahrzeuge, anzugeben, bei dem ein auto- 
matisches Abbremsen des Fahrzeugs an auBere Einflusse, 
wie Anderung von Fahrbahnbedingungen oder anderer Vor- 
gaben, anpassbar ist und womit vorzugsweise ein fur den 
Fahrer komfortabler Abbremsvorgang gewahrleistet werden 
kann. 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB durch die kenn- 
zeichnenden Merkmale der unabhangigen Paten anspriiche 
gelost. 

Besonders vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung 
sind in den Unteranspriichen angegeben. 

Wesentlich fur die Erfindung ist es, dass Bewegungs-/Po- 
sitionsdaten eines vor oder hinter dem Fahrzeug befindli- 
chen oder angeordneteten Objekts oder Zielpunkts und Ei- 
genbe wegungsdaten des Fahrzeugs wahrend des Bremsvor- 
gangs fortlaufend erfasst und ausgewertet werden und dass 
in Abhangigkeit von diesen Daten wahrend des Bremsvor- 
gangs fortlaufend eine aktuelle Soll-Fahrzeug verzogerung 
oder davon abgeleitete GroBen ermittelt werden, und dass 
das. Abbremsen des Fahrzeugs nach MaBgabe der aktuellen 
Soll-Fahrzeug verzogerung oder der davon abgeleiteten Gro- 
Ben erfolgt. 

Bei dem erfindungsgemaBen Verfahren wird anstelle der 
bei spurgebundenen Fahrzeugen bereits bekannten Verzoge- 
rungs vorplanung cine Verzogerung sregelung eingesetzt, bei 
der die Verzogerung des Fahrzeugs nach einer fortlaufend 
wahrend des Verzogerung svorg an gs aktualisierten Vorgabe 
einer Soll-Fahrzeug verzogerung geregelt wird. Die Soll- 
Fahrzeugverzogerung wird im Grunde zu jeden Zeitpunkt 
des Bremsvorgangs ermittelt. Vorteilhafl wird so die Soll- 
Fahrzeugverzogerung bei einer Anderung der ebenfalls fort- 
laufend wahrend des Bremsvorgangs erfassten Daten an die 
geanderten Bedingungen entsprechend angcpasst. 

Nach der Erfindung ist es vorgesehen, dass die Bewe- 
gungs-ZPositionsdaten zumindest den aktuellen Abstand (s) 
des Objekts oder Zielpunkts vom Fahrzeug bzw. den aktuel- 
len Restweg (s) des Fahrzeugs bis zum Objekt oder Ziel- 
punkt und die Eigenbewegungsdaten zumindest die aktuelle 
Geschwindigkeit (v) des Fahrzeugs umfassen. 

ErfindungsgemaB erfolgt das Abbremsen des Fahrzeug 
durch einen automatischen Eingriff in die Bremsenregelung 
und/oder die Motorregelung und/oder die Getriebesteuerung 
des Fahrzeugs, vorzugsweise in die Bremsenregelung. 

Es ist erfindungsgemaB vorgesehen, dass die Daten in ei- 
ner elektronischen Einheit von einem zugleich ausgefuhrten 
rechenprozess erfasst und ausgewertet werden und dass die 
eleklronische Einheit den automatischen Eingriff in die 
Bremsenregelung und/oder die Motorregelung und/oder die 
Getriebesteuerung des Fahrzeugs, vorzugsweise in die 
Bremsenregelung, steuert. 

Nach der Erfindung ist es vorgesehen, dass die Soll-Fahr- 
zeug verzogerung bestimmt wird durch: 

b = K • (v 2 /s), 

wobei K eine Konstante ist, v die aktuelle Fahrzeugge- 
schwindigkeit und s die Entfemung zum Zielpunkt ist, an 
dem das Fahrzeug zum Stillstand kommen soil, mithin der 
Restweg ist. 

Bei einem stehenden Hindemis ist der Restweg (s) gleich 
dem Abstand des Fahrzeugs zu diesem Hindernis abziiglich 
einem vorbestimmten Restabstand. Bei einem sich bewe- 
genden Hindemis ist der Restweg der Abstand zum voraus- 
berechneten Ort des Stillstands des Hindernisses abziiglich 
eines vorbestimmten Restabstands. f 

Die Soll-Fahrzeugverzogerung (b) wird anhand obiger 
Formel auf Grundlage der aktuellen Fahrzeuggeschwindig- 
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keit v und des aktuellen Restwegs (s) berechnet, wodurch 
vorleilhaft eine "Anpassung" der Soil -Fahrzeug verzogerung 
an die jeweils aktuellen, vorliegenden Randbedingungen 
moglich ist. Soilte der Reifen-Fahrbahn-Reibwert nicht aus- 
reichen, um die nach der obenstehenden Beziehung gefor- 
derte Soll-Verzogerung zu erreichen, forden das Steue- 
rungsverfahren bei kleiner werdendem Restweg des Fahr- 
zeugs bis zum Objekt oder Zielpunkt trotzdem eine entspre- 
chend hohere Verzogerung. In diesem Fall wird das Fahr- 
zeug mit der maximal moglichen Verzogerung so lange ab- 
gebremst, bis der Restweg s im Verhaltnis zur Fahrzeugge- 
schwindigkeit so groB ist, dass die geforderte Soll-Verzoge- 
rung (b) kleiner als die aktuelle Verzogerung ist, womit die 
Steuerung des Abbremsvorgangs nach obiger Beziehung 
wieder erfolgt. Da bei diesem Verfahren die Fahrzeug steue- 
rung unter bestimmten Bedingungen, beispielsweise bei 
dem zuvor genannten niedrigen Reifen-Fahrbahn-Reibwert, 
auf maximale Verzogerung erfolgen kann, sollte das Fahr- 
zeug vorteilhaft eine Antiblockiersystem (ABS) oder noch 
vorleilhafter eine Fahrdynamikregelung (ESP) aufweisen, 
um die Fahrstabilitat zu gewahrleisten. 

Nach der Erfindung hat die Konstante K einen Wert gro- 
Ber 0,5, vorzugsweisc groBer 0,6, wobei ein Wert in einem 
Bereich von 0,5 bis 0,8, vorzugsweise 0,6 bis 0,8, insbeson- 
dere cine Wert fur k von 0,7 bis 0,8 sich als bcsonders vor- 
teilhaft erwicsen hat. 

ErfindungsgemaB wird das Fahrzeug bis zum Stillstand 
abgebremst, um vor dem Objekt oder am Zielpunkt zum 
Stehen zu kommen. 

Das erfindungsgemaBe Verfahren ist daher insbesondere 
fiir sog. "Zielbremsungen" sehr gut geeignet, bei denen das 
Fahrzeug automatisch bis zum Stillstand abgebremst wird, 
um beispielsweise eine Kollision mit einem insbesondere 
stehenden Hindemis zu vermeiden oder das Fahrzeug einzu- 
parken. Auch wenn das Stoppen vor einer roten Ampel oder 
einer geschlossenen Schranke untcrsttitzt oder automatisiert 
werden soil, kann das Verfahren nach der Erfindung vorteil- 
haft zum Einsatz kommen. 

Der Wert von K groBer 0,5 hat dabei den Vorteil, dass die 
Verzogerung zunachst in einer Anfangsphase relativ groB 
ist, so dass, verglichen mit einer konstanlen Verzogerung 
mit einem Wert fiir K von 0,5, im weileren Verlauf die Ver- 
zogerung verringert werden kann, wobei durch Anwendung 
der obenstehenden Regelungsformel das Abbremsen des 
Fahrzeugs bis zum Stillstand genau am Zielort, der durch 
das Objekt oder den Zielpunkt definiert wird, sichergestellt 
ist. 

Insbesondere bei einer Konstanlen K groBer 0,6 wird ein 
Ruck bcim Anhalten des Fahrzeugs stark vermindert. Ab ei- 
nem Wert von 2/3 (ca. 0,66) fur K ist ein Anhalten ohne ei- 
nen Ruck moglich. Auch wenn der durch das Bremsen 
selbst verursachte Ruck entfallt, so bleiben bis zum Still- 
stand des Fahrzeugs aber Nichtlinearitaten im mechanischen 
Verhalten der Bremsen und Bewegungen des Fahrwerks, die 
ebenfalls einen kleinen Ruck vcrursachen konnen. Mit noch 
groBeren Werten von K als ca. 2/3 lassen sich keine weiteren 
Komfortvortcile erzielen, aber der Effckt des starkercn Ab- 
bremsens zu Beginn des Bremswcgs wird gefordert, was der 
Sicherheit dient. 

Nach der Erfindung ubernimmtbei einer Anforderung des 
Fahrers fiir ein schnelles Abbremsen des Fahrzeugs, das die 
berechnete Sol 1-Fahrzeug verzogerung ubersteigt, dieser die 
Brcmsensteuerung. Aus Sichcrhcitsgriinden wird das erfin- 
dungsgemaBe Verfahren jcdoch im Hintergrund weiter 
durchgefuhrt, damit das erfindungsgemaBe System bei ei- 
nem Nachlassen der Verzogerungsanfordemng durch den 
Fahrer sofort einsatzbereit ist. 

Bei dem Verfahren wird crfindungsgcmaB die Bremswir- 
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kung mit Hilfe von Fremdenergie, insbesondere durch ein 
eleklrohydraulisches Bremssystem oder ein elektromecha- 
nisches Bremssystem, erzeugt. 

Es ist nach der Erfindung vorgesehen, dass die Verzoge- 
5 rungsanforderung des Fahrers mit Hilfe eines Pedalwegsi- 
mulators und zugeordneten Sensoren erfassl und einer elek- 
tronischen Einheit iibermiltelt wird (Brake-by- Wire-Brems- 
anlage). 

Die der Erfindung zugrunde liegende Aufgabe wird ferner 

10 durch eine fremdkraftbelatigte, vorzugsweise elektronisch 
regelbare Fahrzeugbremse, insbesondere Brake-by- Wire- 
Fahrzeugbremse geldst, mit einer Vorrichtung zurFahrzcug- 
steuerung, die geeignet ist, das Fahrzeug automatisch abzu- 
bremsen, der Mittcl zugeordnet sind, zum Erfassen und 

15 Auswerten von Bewegungs-/Positionsdaten eines vor oder 
hinter dem Fahrzeug befindlichen oder angeordneten Ob- 
jckts und von Eigenbewegungsdaten des Fahrzeugs, welche 
Fahrzeugbremse dadurch gekennzeichnet ist, dass die Vor- 
richtung Millel aufweist, zum wahrend des Bremsvorgangs 

20 fortlaufenden Erfassen und Auswerten der Daten, dass die 
Vorrichtung Miltel aufweist, zum wahrend des Bremsvor- 
gangs fortlaufenden Ennitteln einer aktuellen Soll-Fahr- 
zeugverzogerung oder davon abgeleiteter GroBen in Abhan- 
gigkeit von diesen Daten und dass die Vorrichtung Mittel 

25 aufweist, zum Abbremsen des Fahrzeugs nach MaBgabe der 
aktuellen Soll-Fahrzeug verzogerung oder der davon abge- 
leiteten GroBen. 

Die Erfindung soil im folgenden anhand von mehreren 
Abbildungen (Fig. 1 bis Fig. 4) beispielhaft naher erlautert 

30 werden. 

Die Fig. 1 zeigt eine Auflragung des Restwegs des Fahr- 
zeugs iiber der Zeit fur ein Steuerungsverfahren nach dem 
Stand der Technik. 

In der Fig. 2 ist eine zur Fig. 1 korrespondierende Dar- 
35 stellung der Verzogerung uber der Zeit fiir das Steuerungs- 
verfahren nach dem Stand der Technik abgebildet. 

Die Fig. 3 zeigt eine Auftragung des Restwegs des Fahr- 
zeugs uber der Zeit fur das erfindungsgemaBe Steuerungs- 
verfahren, bei einer Konstante (K) von 0,6. 
40 In der Fig. 4 ist eine zur Fig. 3 korrespondierende Dar- 
stellung der Verzogerung iiber der Zeit fur das erfindungsge- 
maBe Steuerungsverfahren bei einer Konstante (K) von 0,6 
abgebildet. 

Die Fig. 5 zeigt eine Auftragung des Restwegs des Fahr- 
45 zcugs iiber der Zeit fiir das erfindungsgemaBe Steuerungs- 
verfahren, bei einer Konstante (K) von 0,66. 

In der Fig. 6 ist eine zur Fig. 5 korrespondierende Dar- 
stellung der Verzogerung iiber der Zeit fiir das erfindungsge- 
maBe Steuerungsverfahren bei einer Konstante (K) von 0,66 
50 abgebildet. 

Die Fig. 7 zeigt eine Auftragung des Restwegs des Fahr- 
zeugs iiber der Zeit fur das erfindungsgemaBe Steuerungs- 
verfahren, bei einer Konstante (K) von 0,7. 

In der Fig. 8 ist eine zur Fig. 7 korrespondierende Dar- 
55 stellung der Verzogerung iiber der Zeit fiir das erfindungsge- 
maBe Steuerungsverfahren bei einer Konstante (K) von 0,7 
abgebildet. 

Fiir den in der Fig. 1 dargestelltcn Restweg des Fahrzeugs 
gilt nach der an sich bckannten Formel v 2 = 2 • b 0 • s. Es 

60 liegt die in der Fig. 2 dargestellte konstante Verzogerung 
(b 0 ) vor. Das Fahrzeug wird nach dieser vorgeplanten Verzo- 
gerung bo bis zu seinem Stillstand beim Zeitpunkt ti abge- 
bremst, was zwangslaufig ruckartig erfolgt. 

Bei den in den nachfolgenden Abbildungen (Fig. 3 bis 

65 Fig. 8) dargestellten Kurven wird der Restweg und die Soll- 
Vcrzogerung (b) iiber der Zeit dargcstcllt, wobei die Soll- 
Verzogerung (b) eine nach MaBgabe der wahrend des 
Bremsvorgangs fortlaufend erfasstcn und sich verandernden 
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GroBen fiir v und s nach der erfindungsgemaBen Formel b = 
K • (v 2 /s) ermittelt wurde. 

Bei dem in der Fig. 3 gezeigten Restweg und der in der 
Fig. 4 dargestellten Soil- Verzogerung wurde ein Wert von 
0,6 fur K verwendet. Es ist zu erkennen, dass der Ruck vom 5 
Fahren zum Stehen bei t x bereits abgemildert ist. Die Verzo- 
gerungskurve (Fig. 4) miindet aber noch mit einer - wahr- 
nehmbaren - senkrechten Tangente auf der Zeitachse. Das 
bedeutet, das Fahrzeug ruckt noch beim Stehenbleiben. 

Behoben wird das noch wahmehmbare Rucken durch ei- 10 
nen Wert von 2/3 (ca. 0,66) fur K. Dies ist in der Fig. 5 und 
Fig. 6 zu erkennen. Bei diesem Wert ergibt sich der in der 
Fig. 6 dargestellte linear abfallende Verlauf der Verzoge- 
rung. 

Bei noch groBeren Werten fur K, beispielsweise bei K = 15 
7, ergibt sich der in der Fig. 7 und Fig. 8 dargestellte Verlauf 
des Restwegs und der Verzogerung. Hier laufl die Verzoge- 
rungskurve (Fig. 8) mit waagerechter Tangente in die Zeit- 
achse ein. Dies bedeutet, dass es keinen wahmehmbaren 
Ruck mehr gibt. Daher haben sich geringfugig iiber einem 20 
Wert von 2/3 (ca. 0,66) liegende Werte fur K als besonders 
vorteilhaft fiir das erfindungsgemaBe Verfahren erwiesen. 

Mit Hilfe des erfindungsgemaBen Verfahren wird auf 
Grundlage einer relativ einfachen Beziehung so ein zielge- 
naues, ruckminimicrtes Anhalten sichergestellt. Dies er- 25 
moglicht im Rahmen der physikalischen Grenzen das si- 
chere Stoppen vor Hindernissen (Collision Avoidance), zum 
Beispiel auf ein Stauende, den Parkassistenten, der vor dem 
Beruhren eines Hindernisses selbstandig abbremst und ein 
automatisches, komfortables Stop-and-Go im Stau. Dabei 30 
wird durch das erfindungsgemaBe Verfahren das natiirliche 
Verhalten eines auf Komfort und Sicherheit bedachten Fan- 
rers bei der Durchfuhrung einer Zielbremsung nachgeahmt. 
Zunachst wird etwas starker gebremst, wodurch die Reib- 
wertverhaltnisse getestet werden konnen. Im weiteren Ver- 35 
lauf der Zielbremsung wird die Verzogerung kontinuierlich 
zuriickgenommen, bis genau beim Stillstand die Verzoge- 
rung Null erreicht wird. Gegenuber einem Abbremsen mit 
einer konstanten Verzogerung ergibt sich so neben dem 
Komfortgewinn durch ein ruckfreies Anhalten bei gleichem 40 
Bremsweg ein Sicherheitsgewinn in Bezug auf eine mogli- 
che Kollision mit einem Hindernis, da die Geschwindigkeit 
uberwiegend am Anfang der Bremsung abgebaut wird und 
ein mogliches Nachlassen des Reibwerts wahrend der 
Bremsung - im Fall einer Kollision mit dem Hindernis - zu 45 
einer geringeren Aufprallgeschwindigkeit auf das Hindernis 
fuhrt. Werte von K groBer 2/3 bewirken daher ein en Gewinn 
an Sicherheit, wobei mit steigendem K aber auch die An- 
fangs verzogerung linear anwachst. Besonders praktikabel 
im Hinblick auf eine sichere, nicht allzu heftig einsetzende 50 
Zielbremsung sind daher Werte von 0,7 bis 0,8. 

Paten tan spriiche 

1 . Verfahren zur Fahrzeugsteuerung, insbesondere fiir 55 
Kraftfahrzeuge, bei dem Bewegungs-ZPositionsdaten 
eines vor oder hinter dem Fahrzeug befindlichen Ob- 
jekts oder Zielpunkts und Eigenbewegungsdaten des 
Fahrzeugs erfaBt und ausgewertet werden und in Ab- 
hangigkeit von diesen Daten das Fahrzeug abgebremst 60 
wird, da durch gekennzeichnet, dass die Daten wah- 
rend des Bremsvorgangs fortlaufend erfaBt und ausge- 
wertet werden, dass in Abhangigkeit von diesen Daten 
wahrend des Bremsvorgangs fortlaufend eine aktuelle 
Soll-Fahrzeugverzogerung oder davon abgeleitete Gro- 65 
Ben ermittelt werden, und dass das Abbremsen des 
Fahrzeugs nach MaBgabe der aktuellen Soll-Fahrzeug- 
verzogerung oder der davon abgeleileten GroBen er- 



folgt. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, dass die Bewegungs-ZPositionsdaten zumindest 
den aktuellen Abstand (s) des Objekts oder Zielpunkts 
vom Fahrzeug bzw. den aktuellen Restweg (s) des 
Fahrzeugs bis zum Objekt oder Zielpunkt und die Ei- 
genbewegungsdaten zumindest die aktuelle Geschwin- 
digkeit (v) des Fahrzeugs umfassen. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, fur Fahrzeuge 
mil einem Motor, einem Getriebe und einer Bremse, 
insbesondere fur Kraftfahrzeuge, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass das Abbremsen des Fahrzeug durch ei- 
nen automatischen Eingriff in die Bremsenregelung 
und/oder die Motorregelung und/oder die Getriebe- 
steuerung des Fahrzeugs, vorzugsweise in die Brem- 
senregelung, erfolgt. 

4. Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekennzeich- 
net, dass die Daten in einer elektronischen Einheit von 
einem zugleich ausgefuhrten Rechenprozess erfasst 
und ausgewertet werden und dass die elektronische 
Einheit den automatischen Eingriff in die .Bremsenre- 
gelung und/oder die Motorregelung und/oder die Ge- 
triebesteuerung des Fahrzeugs, vorzugsweise in die 
Bremsenregelung, steuert. 

5. Verfahren nach einem der An spriiche 2 bis 4, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Soll-Fahrzeugverzoge- 
rung bestimmt wird durch: 

b = K • (v 2 /s), 

wobei K eine Konstante ist. 

6. Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekennzeich- 
net, dass die Konstante K einen Wert groBer 0,5, vor- 
zugsweise groBer 0,6, hat. 

7. Verfahren nach Anspruch 6, dadurch gekennzeich- 
net, dass die Konstante K einen Wert in einem Bereich 
von 0,5 bis 0,8, vorzugsweise 0,6 bis 0,8 hat. 

8. Verfahren nach Anspruch 7, dadurch gekennzeich- 
net, dass die Konstante K einen Wert von 0,7 bis 0,8 
hat. 

9. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 8, da- 
durch gekennzeichnet, dass das Fahrzeug bis zum Still- 
stand abgebremst wird, um vor dem Objekt oder am 
Zielpunkt zum Stehen zu kommen. 

10. Verfahren nach einem der Anspriiche 3 bis 9, da- 
durch gekennzeichnet, dass bei einer Anforderung des 
Fahrers fur ein die berechnete Soll-Fahrzeugverzoge- 
rung (b) tibers teigendes Abbremsen des Fahrzeugs die- 
ser die Bremsensteuerung iibernimmt. 

11. Verfahren nach einem der Anspriiche 3 bis 10, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Bremswirkung mit 
Hilfe von Fremdenergie, insbesondere durch eine elek- 
trohydraulisches Bremssystem oder ein elektromecha- 
nisches Bremssystem, erzeugt wird. 

12. Verfahren nach Anspruch 11, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Verzogerungsanforderung des Fah- 
rers mit Hilfe eines Pedalwegsimulators und zugeord- 
neten Sensoren erfaBt wird und einer elektronischen 
Einheit ubermittell wird. 

13. Fremdkraflbetatigte, vorzugsweise elektronisch 
regelbare Fahrzeugbremse, insbesondere Brake-by- 
Wire-Fahrzeugbremse, mit einer Vorrichtung zur Fahr- 
zeugsteuerung, die geeignet ist, das Fahrzeug automa- 
tisch abzubremsen, der Mittel zugeordnet sind, zum Er- 
fassen und Aus werten von Bewegungs-ZPositionsdaten 
eines vor oder hinter dem Fahrzeug angeordneten Ob- 
jekts und von Eigenbewegungsdaten des Fahrzeugs, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Vorrichtung Mittel 
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aufweist, zum wahrend des Bremsvorgangs fortlaufen- 
den Erfassen und Auswerten der Daten, dass die Vor- 
richtung Mittel aufweist, zum wahrend des Bremsvor- 
gangs fortlaufenden Ermitteln einer aktuellen Soll- 
Fahrzeugverzogerung oder davon abgeleiteter GroBen 5 
in Abhangigkeit von diesen Daten und dass die Vor- 
richtung Mittel aufweist, zum Abbremsen des Fahr- 
zeugs nach MaBgabe der aktuellen Soll-Fahrzeugver- 
zogerung oder der davon abgeleiteten GroBen. 
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